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FESTVORTRÄGE 
Gehalten am 13. November 1999 aus Anlaß 
des 80. Geburtstages von Kpt. z.S. a.D. Dr. Paul Heinsius 
im Museum für Harnburgische Geschichte 
ARCHAOLOGISCHE BEMERKUNGEN 
ZUM SCHIFF 
DER HANSISCHEN FRÜHZEIT 
VoN TIMM WEsKI 
Unter dem Titel »Das Schiff der hansischen Frühzeit<< veröffentliche 1956 Paul Heinsius 
seine drei Jahre vorher abgeschlossene Dissertation, die sogar dreißig Jahre später eine 
zweite, erweiterte Auflage erlebte.1 Beim Abfassen der Arbeit steckte die Schiffsarchäolo­
gie noch in ihren Kinderschuhen, und der Verfasser konnte nur wenige Wracks mir einbe­
ziehen.2 Hinzu kam, daß die wenigen Schiffsreste nur unzureichend dokumentiert waren 
und daß deren Altersbestimmungen meist nur auf Schätzungen beruhten. Ferner stand die 
Forschung stark unter dem Einfluß des spätkaiserzeitlichen Nydambootes und der wikin­
gerzeitlichen Schiffe von Oseberg und Goksrad, so daß man versuchte, auch jüngere 
Wracks, ähnlich diesen Wasserfahrzeugen, zu rekonstruieren. Dadurch war es oft unmög­
lich, die rarsächliche historische Bedeutung des betreffenden Objektes würdigen zu kön­
nen. Im folgenden soll der seit längstem bekannte Schiffsfund der Hansezeit aus dem Osr­
seeraum, den Heinsius bereits zweimal in seiner Arbeit kurz erwähnte3, im Licht neuer 
Erkenntnisse vorgestellt werden. Zuvor sollen aber noch einige Beispiele zeigen, zu wel­
chen Aussagen die Archäologie, besonders in Verbindung mir den Ergebnissen von Nach­
barwissensschafren, bezüglich der Schiffe der hansischen Frühzeit fähig ist. 
Das Wrack von Vejby als Beispiel für historische 
Interpretationsmöglichkeiten 
Taucher entdeckten 1976 in der Nähe von Vejby vor der Nordküste Seelands, Dänemark, 
Teile eines Wracks. Der Steinballast harre den Schiffsboden auf einer Länge von 14 m und 
einer Breite von 4 m so gut konserviert, daß 1977 das Rumpffragment als Ganzes geborgen 
werden konnte.• Gleich zu Beginn der Untersuchungen war ein Münzhorr, bestehend aus 
109 Englischen Nobel und einem Lübecker Gulden, zum Vorschein gekommen.5 Diese auf 
den ersten Blick eher magere Marerialbasis ermöglicht es, unter Hinzuziehung sämrlicher 
Nachbarwissenschafren, unerwartete Aussagen zu machen. 
Die 1371/72 geschlagenen Schiffshölzer waren an der unteren Weichsel gewachsen.6 Die 
nach 1360/65 geprägten zwei Silbermünzen des Deutschen Ordens und aus T horn, die 
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zusammen mit einem unbestimmbaren dritten Geldstück unter dem Mastfuß aufgefunden 
wurden, legen in Verbindung mit dem Wuchsort der Hölzer den Bau des Schiffes im Raum 
Danzig/Elbing nahe.7 Damit keine Ballaststeine hinter die Wegerung rutschen konnten, 
hatten die Seeleute die Zwischenräume der offenen Wegerung im Laderaum mit schmalen 
Brettern geschlossen.8 Vermutlich verwendete man die gleiche Technik, wenn beispiels­
weise Salz oder Getreide als Schüttladung gefahren wurde. Die Herkunft des Ballastes läßt 
sich nicht genauer bestimmen, jedoch muß er entweder von der europäischen Atlantikkü­
ste oder aus der Gegend des Ärmelkanals stammen.9 Zwar ist für das 14. Jahrhundert nicht 
überliefert, inwieweit Ballast wiederverwendet, d.h. von einem Schiff ins andere umgeladen 
wurde, doch paßt die geologische Herkunft der Ballaststeine gut zum Prägeort der Münzen 
des Hortes. Für die Passage von Lübeck nach Preußen ist für 1368/69 belegt, daß etwa ein 
Drittel aller Fahrten in Ballast verliefen.10 Offensichtlich war es schwierig, Fracht in den 
Osten zu bekommen. Deshalb erscheint das Umladen von Ballast eher unwahrscheinlich. 
Offensichtlich konnte man im Osten leichter Ladung finden als umgekehrt. Der Fundplatz 
in der Nähe des Achterstevens erlaubt den Schluß, daß die Münzen ursprünglich in der 
Achterkajüte verwahrt wurden. Da sie alle dicht beieinander lagen, hatten sie sich 
ursprünglich vermutlich in einer Börse oder Lade befunden.11 Der Wert der Münzen ist zu 
gering, um den Erlös aus dem Verkauf der gesamten Ladung darzustellen. Deshalb wurde 
vermutet, daß es sich dabei um die Handkasse des Schiffers gehandelt habe.12 Da die Ladung 
von Schiffen, sogar von solchen, die nur eine Warenart an Bord hatten, oft mehreren 
Befrachtern gehörte13, können diese Münzen auch aus dem Erlös einer Teilladung resultie­
ren. Die Goldmünzen müssen nach 1369 geschlagen worden sein. Umgekehrt fehlen 
Stücke, die erst 1377 oder später in Umlauf kamen.14 Zwei in der Provinz Geldern, Nieder­
lande, hergestellte Zinnteller runden das Bild ab.15 Bei dem Wrack von Vejby handelt es sich 
um einen Umlandfahrer, der nur wenige Jahre nach seiner Indienststellung auf der Rück­
fahrt aus dem Westen (Flandern, England?) in Ballast oder in Teilladung vor der dänischen 
Küste strandete und verloren ging. Die geschätzten Abmessungen von 16-18 m Länge und 
5-6 m Breite zeigen16, daß auch kleinere Fahrzeuge von der Ostsee in die Nordsee liefen. 
Wie ein solches Schiff in historischen Quellen genannt worden wäre, muß offen bleiben, 
aber auf Grund der geringen Abmessungen wäre es wahrscheinlich nicht als Kogge 
bezeichnet worden. 
Rumpfbauweisen 
Nach dem Fund des Bremer Wracks von 1380 und seiner Identifikation als Kogge schien 
das Problem dieses hansischen Schiffstyps gelöst zu sein.17 Auffälligerweise wurde, abgese­
hen von der Holk18, nie ein Versuch unternommen, auch andere Schiffsbezeichnungen wie 
Kreyer, Bardze, Balinger, Schute oder Ewer in der bildliehen oder archäologischen Über­
lieferung zu identifizieren. Einige Konstruktionsmerkmale des Bremer Wracks von 1380 
treten auch bei anderen Schiffsfunden auf. Hier sind besonders zu nennen: flacher Boden 
mit nichtüberlappenden Planken, die vorn und achtern in Klinkerplanken auslaufen, Ver­
bindung der überlappenden Planken mittels doppelt umgeschlagener Nägel, Kalfaterung 
mit Moos, das mit Leisten und sogenannten Kalfatklammern (Sintels) fixiert ist. Weitere 
charakteristische Merkmale, wie Stevenknie, herausragende Balkenköpfe usw., sind für die 
folgenden Betrachtungen ohne Belang. Diese angeführten Merkmale treten auch bei klei­
neren Wracks, besonders aus den heutigen IJsselmeerpoldern, auf.19 Da historische Quellen 
den Begriff Kogge nur für große Schiffe verwenden und die geringen Abmessungen einiger 
Wracks die Übertragung dieser Bezeichnung auf diese Funde wenig wahrscheinlich 
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machte, wählten einige Autoren den Ausdruck cog-like.20 Dieser Begriff ist historisch gese­
hen ungefähr genau so sinnvoll, als wenn man eine Kapelle als kathedralenartig bezeichnen 
würde, nur weil beide Gotteshäuser in die gleiche Zeit datieren und ähnliche Baumerkmale 
aufweisen. Auf Grund dieser begrifflichen Unklarheit schien es angebracht, für Fahrzeuge, 
die ähnlich dem Bremer Wrack von 1380 gezimmert waren, eine archäologische Definition 
mit dem neuen Namen IJsselmeertyp vorzuschlagen.2' 
Einige Neufunde deuten darauf hin, daß neben der Konstruktionsweise des IJsselmeeer­
typs noch weitere Bauweisen existieren. Zwar ist es noch zu früh, die Abhängigkeit zum 
genannten Schiffstyp genauer darlegen zu können, aber einige Tendenzen lassen sich bereits 
erkennen. Im Hafen von London waren Teile einer zwischen 950 und 990 datierten Bord­
wand sekundär genutzt worden. Die Bauweise dieses aus Friesland stammenden Rumpf­
fragments gleicht der des IJsselmeertyps, jedoch hatten Holznägel anstelle der doppelt 
umgeschlagenen Eisennägel Verwendung gefunden.22 Vermutlich wird man diese Kon­
struktionsweise als eine Art Vorläufer des IJsselmeertyps ansehen können. 
Das auf ca. 1250 datierte Wrack von Oskarshamn, Schweden23, entspricht in seiner Bau­
weise der bekannten Konstruktionsweise des IJsselmeertyps, jedoch ist der Boden nicht 
völlig flach, sondern die mittlere Planke ist als Balkenkiel ausgebildet und ragt um ca. zehn 
Zentimeter unter dem Schiffsboden heraus.24 Da die Hölzer des Rumpfes in Südskandina­
vien gewachsen sind, liegt die Vermutung nahe, daß die Schiffbauer dem Fahrzeug absicht­
lich einen kleinen Kiel gaben, um die Amwindeigenschaften zu verbessern. Vermutlich 
sollte das Schiff vorwiegend auf der Ostsee fahren und brauchte deshalb nicht wie in der 
Nordsee häufig trockenzufallen, wofür ein völlig flacher Boden Vorteile bietet. Das Wrack 
von Oskarshamn stellt also eine selbständige Umsetzung des IJsselmeertypschemas durch 
einheimische Schiffzimmerleute dar. Interessanterweise kann dieser Balkenkiel nicht in 
Abfolge mit traditionellen Kielformen der Wikingerzeit gesehen werden, die sämtlich T­
förmige Querschnitte oder ausgeprägte Sponungen zur Aufnahme der Kielgänge aufwei­
sen.25 Einen Kiel mit T-förmigem Querschnitt besitzt auch noch das Wrack II aus Kalmar, 
welches ins 14. Jahrhundert datiert wird.26 
Obwohl das Ebersdorfer Modell mit zu den Koggen gerechnet wird, unterscheidet es 
sich vom IJsselmeertyp durch den geklinkerten Boden und das Fehlen von SintelsY Da bei 
Modellen kleinere U ngcnauigkeiten durchaus auftreten können, ist dieser Unterschied bis­
her nicht weiter diskutiert worden. In jüngster Zeit sind drei Wrackfunde aus der Ostsee 
vor der mecklenburgisch-vorpommerischen Küste bekannt geworden, die in die zweite 
Hälfte des 14. Jahrunderts datieren. Alle Rümpfe weisen geldinkerte Böden auf, und die 
Planken sind nur mit doppelt umgeschlagenen Nägeln, aber ohne die Verwendung von Sin­
tels miteinander befestigt. Das Kalfatermaterial besteht nicht aus Moos, sondern aus Tier­
haar.28 Es scheint sich dabei um ein lokales Konstruktionsprinzip zu handeln. Eine genaue 
schiffsarchäologische und kulturhistorische Einordnung kann erst nach der Bearbeitung 
durch den Ausgräber erfolgen. 
Diese Beispiele zeigen, daß neben der durch das Bremer Wrack von 1380 bekannten Bau­
weise weitere Konstruktionsmethoden in der hansischen Frühzeit bekannt waren. Sicher­
lich waren diese Unterschiede für den Menschen des Mittelalters von geringer Bedeutung 
bezüglich der Benennung dieser Schiffe. Wie aus Tabelle 1 ersichtlich wird, richtet sich die 
Schiffsbezeichnung hauptsächlich nach der Größe, wobei es zu erheblichen Überlappun­
gen für den Bereich bis zu hundert Last Tragfähigkeit kommt. Dieses aus Tabelle 1 abgelei­
tete Bild ist auf Grund der Quellenlage sicherlich einseitig, da verwertbare Nennungen aus 
der Zeit vor 1400 sehr selten sind. Auch aus späterer Zeit liegen meist nur Urkunden einer 
einzigen Organisation, des Deutschen Ordens, vor. Wie wenig präzise mittelalterliche 
Fahrzeuge definiert waren, ist auch daraus ersichtlich, daß das gleiche Schiff unterschiedlich 
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benannt werden konnte.2� In einer jüngeren Bearbeitung zu Schiffsgrößen der Hansezeit 
fanden deshalb auch keine historisch überlieferten Namen mehr Verwendung, sondern es 
wurde mit Gruppen gearbeitet, die sieb nach der Tragfähigkeit der Schiffe richteten.30 Ins­
gesamt verwundert dieses Ergebnis nicht, wenn man beispielsweise bedenkt, daß es auch 
für den heutigen Betrachter unerheblich ist, ob eine Barkasse einen genieteten oder 
geschweißten Rumpf besitzt; Unterschiede, die für zukünftige Forscher sicherlich von 
Bedeutung sein werden. Auch bei der Definition eines Segelschiffes als Klipper ist es 
unwichtig, ob der Rumpf aus Holz, Eisen oder in Kompositbauweise gefertigt wurde. 
Daher ist es aus schiffsarcbäolgiscber Sicht notwendig, für Wracks mit unterschiedlicher 
Bauweise Namen zu wählen, die nicht aus historischen Quellen bekannt sind. 
Das Wrack von Danzig-Brösen!Gdansk-Brzezno 
Bei der Anlage eines neuen Hafenbeckens an der Weichselmündung stießen die Arbeiter 
1872 auf die Reste eines Wracks. Dieses wurde zwar sofort zerschlagen, jedoch existiert dar­
über ein ausführlicher mit einem Holzschnitt illustrierter Zeitungsartikel. Eine längere 
Zusammenfassung dieses Beitrages erschien bereits 1893 in Amerika.31 Ein weiteres Resurne 
verfaßte W. Vogel für Hoops' Reallexikon, in dem er das Wrack als knorr, byrdingar oder 
sogar als friesische Kogge charakterisierte.32 In seine Arbeit über frühe Seefahrt fand das 
Wrack ebenfalls Eingang.33 Wie bereits ausgeführt, erwähnte auch P. Heinsius den Fund in 
seiner Dissertation. Eine ausführliche kulturhistorische Einordnung versuchte M. Prosnak 
in seiner Studie über slawischen Schiffbau, in der er das Schiff mit anderen Fahrzeugen ver­
glich. Er konnte zwar eine Reihe von Unterschieden gegenüber den slawischen Booten fest­
stellen, rekonstruierte aber trotzdem den Rumpf ähnlich diesen Fahrzeugen.J4 D. Ellmers 
behandelte das Wrack, das er als Kogge ansprach, in seinem Katalog.35 Die meisten Autoren 
wiesen nur auf den Fund bin, ohne sich weiter mit ihm auseinanderzusetzen. Einige kriti­
sierten zwar die methodischen Grundlagen der Datierung, jedoch versuchte keiner, neue 
Hinweise für eine zeitliche Einordnung zu liefern. Genauso wenig fanden die Beifunde 
Beachtung. 
Ausgrabung eines 600jährigen Wracks am Ostseestrand bei Danzig 
Der gesteigerte Verkehr im Danziger Hafen ma chte es nothwendig, eine Erweiterung des­
selben vorzunehmen; es wurde deshalb die Anlegung eines neuen Hafenbassins bei dem 
Dorfe Brösen und dem neuen Fort desselben Namens in Angriff genommen. Bei Ausgra­
bung dieses Bassins, welche damit begann, auf der Begrenzung desselben einen circa 15 Fuß 
( 4,71 m) tiefen Graben zu ziehen, entde ckte man im tiefen Seesand das Wra ck eines ehemals 
hier gestrandeten, no ch wohlerhaltenen Fahrzeugs; nur in der Mitte war es gebro chen und 
ohne obere De ckteile. Die Lagerungstelle desselben war von dem heutigen Strand 1000 Fuß 
(314 m) landeinwärts entfernt, und die Tiefe von der gegenwärtigen Oberflä che des Bodens 
bis zum Kiel des Wra cks betrug cir ca 15 Fuß ( 4,71 m). Diese beiden Situationsmaße geben 
einigen Anhalt, um das Alter des Fahrzeugs zu bestimmen. 
Die älteste Karte der Wei chselmündung von 1651 bezei chnet die Stelle des Wracks s chon 
als Land, während die heute mit üppiger Waldpra cht ges chmü ckte Westerplatte, eins der 
besu chtesten Seebäder Danzigs, darauf no ch als sei chte Sandbank verzei chnet ist. Die 
Wei chsel mit ihrem starken Gefälle und s chnellen Strom und dem alljährli ch stattfindenden 
Eisgang, dessen 4 bis 5 Fuß (1,25-1,57 m) starke S chollen den Flußboden dur chpflügen 
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lagerte an ihrer Mündung die mit sich führenden Erdstoffe ab und verursachte so das 
Anwachsen des Strandes. Wenn die Wescerplatte 200 Jahre gebraucht hat zur Bildung einer 
festen, mit Vegetation bedeckten Halbinsel, so können wir annehmen, daß die Wrackstelle, 
welche vom Strand in dreimal so großer Entfernung liegt wie die Westerplatte, wol auch die 
dreifache Zeit, also 600 Jahre bedurft hat, um sich in festes Land zu verwandeln. Die tiefe 
Lagerung von 15 Fuß ( 4,71 m) bestätigt nicht nur die Wahrscheinlichkeit dieser Annahme, 
sondern läßt sogar noch ein höheres Alter möglich erscheinen. 
Die Utensilien, welche man in dem Fahrzeug gefunden hat, zeugen wiederum dafür, daß 
man ein viel höheres Alter als 600 Jahre annehmen kann. Dieselben bestehen aus einer von 
Bronze gegossenen Kompaßlampe. Sie ist 41h Zoll (117 mm) im Durchmesser, 21h Zoll 
(65 mm) hoch und hat die Form einer abgeplatteten Kugel mit unten daran befindlichem 
cylindrischen Ansatz; auf den Seiten im größten Durchmesser sind zwei Rinnen für einen 
Bügel eingegossen, mittels welchem die Lampe aufgehangen wurde. Der heutige Schwin­
gungsapparat für Kompaß und Schiffslampen ist also schon eine sehr alte Erfindung. Oben 
in der Lampe befindet sich eine Oeffnung von Jl!R Zoll ( 48 mm), welche ein Deckel schließt, 
und auf der Wölbung sind drei, im gleichseitigen Dreieck befindliche Brenner angebracht. 
Ferner wurde eine eiserne Kugel von11hZoll (39 mm) Durchmesser gefunden, ein hellgrü­
nes, oben abgebrochenes, mit Blätterverzienmg versehenes Trinkglas und zwei unvollstän­
dige Menschengerippe, deren Knochen ungewöhnlich starke Dimensionen haben, und die 
theilweise gebrochen und ganz schwarz geworden sind. 
Das Schiff selbst ist 57 Fuß (17,83 m) lang, 16 Fuß (5,02 m) breit und hat eine Tiefe vom 
Boden bis zu den oberen Theilen von 5 Fuß ( 4,71 m). Da es oben ganz offen ist und die obern 
Enden der Rippen theilweise abgebrochen sind, so läßt sich annehmen, daß es eine größere 
Tiefe und wol auch ein Balkendeck gehabt hat, das möglicherweise von den Wellen abgeho­
ben und fortgetrieben worden ist. Das Baumaterial ist Eichenholz, das eine tintenblaue 
Farbe zeigt und so hart ist, daß sich nur mitMühe ein Stück abschlagen läßt. Die Außenbe­
kleidung besteht aus 11h zölligen (39 mm) Eich brettern, mit den Säumen übereinander fas­
send, was die Schiffbauer »klinkergebaut" nennen. Die Rippen oder Spantenhölzer sind 
über die vorstehenden Säume übergekippt, und die Befestigung der Außenplanken ist durch 
hölzerne Nägel von je 1 Zoll (26 mm) Dicke aufjedem Spant, außerdem durch eiserne Nägel 
von der Stärke unserer heutigen 4zölligen (1 04 mm) Schiffsnägel hergestellt. Von diesen 
eisernen Nägeln ist nur noch ein schwarzes Pulver vorhanden und die viereckigen Löcher, in 
denen sie gesessen; die Holznägel dagegen sind noch so gut erhalten, als wenn sie erst vor 
einigen Jahren eingeschlagen wären. Sie bestehen aus Eichen-, Wachholder- und Birken­
holz, und z·war, wie Querschnitt und Jahresringe deutlich zeigen, aus einstämmigen jungen 
Bäumchen. Unsere heutigen Holznägel von Kiefernholz, welche zum Schiffbau verwendet 
werden, halten höchstens zehn Jahre aus und müssen dann wegen Fäulnis ausgebohrt und 
ersetzt werden. Vor 600 Jahren war man also klüger, indem man junge Bäume dazu ver­
wendete, welche uns heute noch den Beweis ihrer Haltbarkeit geben. Am besten haben sich 
die von Wach holder- und Birkenholz erhalten, am schlechtesten die von Eichen. 
Die Dichtung der Näthe gegen eindringendes Wasser ist hergestellt durch lange Strähne 
zusammengedrillter schwarzer Haare, die von Elennthieren, Bären und anderen wilden 
Thieren entnommen zu sein scheinen. Auch diese Haare sind mit einem Theer getränkt, der 
entschieden nach Semsteintheer riecht und noch im fetten Zustand erhalten ist. Unser heu­
tiger Kientheer hält sich im Wasser gar nicht, und das von Tauenden gezupfte Werch, das 
zum Wasserdichtmachen in die Nähte geschlagen wird, nur eine geringe Zeit. Die Form des 
ausgegrabenen Schiffs ist nach vorn und hinten zugespitzt. Die größte Breite beträgt ein 
Drittel der Länge. Der Vorsteven hat eine mäßig abgerundete Gestalt, während der Hin­
tersteven gerade ist. Dieser zeigt keine Spuren eines festen, in Scheren oder Ösen sich dre-
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henden Steuerruders, ebenfalls ein Zeichen hohen Alters, denn im 12. Jahrhundert war ein 
solches Steuer schon erfunden. Noch im 11. Jahrhundert zeigten die Schiffe der Norman­
nenflotte Wilhelmis des Eroberers auf ihrem Seezug gegen England keine festen Steuerru­
der; sie wurden von der Seite mit zwei breiten Rudern gesteuert. 
Der Boden des Fahrzeugs ist fast ganz flach, mit Ausnahme eines hohlen Auslaufes nach 
dem Kiel hin, der nach vorn und hinten den AusschürJungen des Bodens gemäß immer hoh­
ler wird und so der Bodenform der heutigen norwegischen Bauart nahekommt. Die Aus­
führung der Arbeit ist noch sehr roh; überall sind die Axthiebe zu bemerken; nirgends ist 
eine glatte Schlicht oder Hobelfläche zu sehen, ebensowenig ein Sägeschnitt; auch die Plan­
ken scheinen nicht geschnitten, sondern gespalten zu sein. Aus Form, Material und Lage­
rungsstelle läßt sich freilich nicht mit umunstößlicher Gewißheit das Alter des Wracks fest­
stellen; es wäre wünschenswerth, daß dies auf geologischem Wege versucht würde. Die all­
mählichen Anschwemmungen sind schichtenweise an der Ausgrabungsstelle zu erkennen, 
und so würde die Altersbestimmung einem Geologen, der mit den Verhältnissen des Ostsee­
strandes vertraut ist, gewiß eine interessante Untersuchung bieten36 (Originale Schreibweise). 
Obwohl der Verfasser dieses Zeitungsartikels ein scharfer Beobachter war und zahlreiche 
Details schilderte, bleiben viele Fragen offen, die einer Erörterung bedürfen. Bei den von 
ihm angegebenen Maßen, die wohl vorwiegend auf Schätzungen zurückgehen, handelt es 
sich vermutlich um preußische EinheitenY Der sehr realistisch wirkende Holzschnitt 
wurde laut Bildunterschrift nach einer Skizze des Verfassers angefertigt (Abb. 1 ) . Er weist 
trotz seiner Detailtreue einige Unstimmigkeiten auf, da z.B. nicht ersichtlich ist, daß der 
Rumpf in der Mitte zerbrochen war. Ferner ergeben sich Unterschiede zwischen der 
Anzahl der Spanten an Backbord und Steuerbord. Auch die offene Wegerung, die von ver­
schiedenen Bearbeitern erwähnt wird, ist nur von diesem Holzschnitt bekannt. 
Auf einer Karte von Danzig und Umgebung aus dem Jahr 1900 ist nur ein einziges 
Hafenbecken verzeichnet, daß in der Nähe des Dorfes Brösen von der Motlau, wie der 
Weichselarm genannt wird, abzweigt (Abb. 2). Das erwähnte Fort, auf dem Holzschnitt im 
Abb. 1 Abbruch des Wracks von Danzig-Brösen. Aus: Bischoff, Ausgrabung (wie Anm. 36), S. 44. 
Abb. 2 Danzig 
und Umgebung. 










Hintergrund schemenhaft abgebildet, ist aus militärischen Gründen nicht dargestellt wor­
den. Vermutlich befand es sich direkt an der Ostsee zum Schutz der Flußmündung. Das 
Wrack kann nur bei der Anlage dieses Hafenbeckens, dem heutigen Basen Wladislawa IV, 
entdeckt worden sein. Der Küstenverlauf hat sich durch verschiedene natürliche und 
künstlichen Maßnahmen, die bis 1616 zurück verfolgt werden können38, sehr stark verän­
dert, so daß der Datierung des Wracks durch Bisehoff jegliche methodische Grundlage 
fehlt. Unabhängig davon, ob das Wrack an der offenen Küste oder in einem Flußarm sank, 
muß es in einer anaeroben Umgebung gelegen haben, da sich sonst die Hölzer nicht so gut 
erhalten hätten. Auch die Verfärbung des Holzes und der Skelette sowie die völlige Zerset­
zung der eisernen Nägeln sprechen für eine nasse Umgebung. 
Das angebliche fehlende Steuerruder könnte einen ersten Hinweis für die Datierung des 
Schiffsfundes bieten. Für den Nordseebereich belegen sowohl bildliehe als auch archäolo­
gische Quellen dessen Existenz bereits für die zweite Hälfte des 12. Jahrhunderts.39 Der 
gerade Achtersteven des Wracks von Danzig-Erösen spricht ebenfalls für eine solche 
Steuereinrichtung. Allerdings sind noch zwei weitere Wracks, das von Kollerup und das 
von Riga, bekannt, beide mit einen geraden Achtersteven, bei denen nicht geklärt ist, ob sie 
mit einem Seiten- oder Heckruder ausgerüstet waren.40 Der Verfasser behauptet, keine 
Ruderbeschläge beobachtet zu haben. Dazu sollte man bedenken, daß diese entweder bei 
der Strandung von der Brandung abgerissen oder bei der Abbergung der Ladung und Aus­
rüstung des Schiffes entfernt wurden. In einem solchen Fall hätten sich die Nagellöcher 
nicht durch eine schwärzliche Farbe, wie in den anderen Fällen, deutlich von ihrer U mge­
bung abgehoben und hätten deshalb vom Verfasser unentdeckt geblieben sein können. Fer­
ner könnte sich der mittlere Ruderbeschlag oberhalb der erhaltenen Rumpfpartie befunden 
haben, und die Nagellöcher des unteren waren vielleicht mit Sand oder Wasser überdeckt, 
als der Verfasser den Fundort besuchte. Daher sind Zweifel an dieser Bobachtung ange­
bracht. Andererseits ist der Befund zu unsicher, um mit einiger Sicherheit ein Hecksteuer 
postulieren zu können. 
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Eine Rumpfform mit gerundetem Vor- und geradem Achtersteven findet man auch beim 
Wrack von Kalmar I, das in die zweite Hälfte des 13. Jahrhunderts datiert werden kann.41 
Ähnliche Bug- und Heckformen sind auch bei Fahrzeugen drei er verschiedener Größen auf 
dem 1415 entstandenen Dreikönigsaltar aus Rostock abgebildet.42 Gleiches gilt auch für das 
bereits erwähnte, leider undatierte Modell von EbersdorfY Umgekehrt treten die gleichen 
Merkmale auch bei sehr viel jüngeren Schiffen, wie bei dänischen Küstenfahrzeugen, soge­
nannten scude, des 17. Jahrhunderts, auf.44 Daher kann das Wrack anband seiner Bug- und 
Heckform nicht datiert werden. Einen weiteren Ansatzpunkt für eine zeitliche Einordnung 
könnte die Verwendung von Spalthölzern bieten. Gesägte Planken sind mindestens seit 
dem 13. Jahrhundert für den Schiffbau im Ostseebereich nachgewiesen.45 Umgekehrt ist die 
Verwendung ausschließlich gespaltener Planken noch an Wracks von Schiffen belegt, die 
157646 oder sogar 165447 gezimmert wurden. 
Leider macht der Verfasser keine Angaben, wie die Planken des geklinkerten Rumpfes 
untereinander befestigt waren. Sicher ist jedenfalls, daß keine Holznägel, die von zahlrei­
chen älteren Funden der südlichen Ostseeküste bekannt sind, Verwendung gefunden 
haben. Der hohle Auslauf des Rumpfes zum Kiel hin bezieht sich vermutlich auf sehr steil 
gestellte Kielgänge. Ähnliche sind von dem aber sonst völlig anders gebauten Hauptspant 
des wahrscheinlich ins 13. Jahrhundert gehörenden Wracks von Kyholm bekannt.48 Ein 
vergleichbarer Befund des auf ungefähr 1550 datierten Wracks von Maasilinn ist nicht ein­
fach zu beurteilen, da der Rumpf mit einer zweiten Beplankung versehen wurde und des­
halb die sehr steilen Kielgänge mit dieser Verstärkung zusammenhängen können.49 Es ist 
sehr unwahrscheinlich, daß das Haar von Wildtieren als Kalfatermaterial Verwendung fand. 
Entweder verwechselte der Verfasser dies mit handgesponnener Schafwolle oder mit Rin­
derhaaren. Letztere sind nicht nur von den älteren Booten von Frauenburg und Baumgarth 
bekannt50, sondern auch von dem erst kürzlich entdeckten, auf 1328/30 datierten Gellen­
wrack51, sowie vom Wismarer Wrack von 1314.52 Der Geruch von Bernsteinteer ist nicht 
leicht zu erklären. Zwar wurde Bernsteinöl für medizinische Zwecke verwendet, jedoch 
erscheint es unwahrscheinlich, daß ein so kostbarer Rohstoff in solchen Mengen zu Teer 
verarbeitet wurde, daß er für Schiffbauzwecke verwendet werden konnte. Sollte es sich 
tatsächlich um Bernsteinteer handeln, so wäre dies ein Indiz dafür, daß das Schiff in der 
Region Danzig/Eibing gebaut worden wäre. 
Die Eisenkugel, die Kompaßlampe und das Fragment eines Trinkglases befanden sich 
angeblich im Rumpf. Da diese Aussage vermutlich auf Äußerungen der Arbeiter zurück­
geht, sollte sie mit Vorsicht behandelt werden, da Beobachtungen zur Fundlage von unge­
schulten Leuten oftmals fehlerhaft sind, wie jeder Ausgräber weiß. Deshalb besteht die 
Möglichkeit, daß diese Funde nicht aus dem Wrack selbst, sondern aus der Nähe stammen. 
Umgekehrt erwähnt der Verfasser keine anderen Fundgegenstände, so daß selbst im zwei­
ten Fall ein Zusammenhang mit dem Wrack sehr wahrscheinlich ist. Die Eisenkugel ent­
zieht sich jeglicher Ansprache, nur mit einem Durchmesser von 40 mm und einem daraus 
abgeleiteten Gewicht von ca. 250 g ist sie für eine Kanonenkugel zu klein. Ohne Abbildung 
ist das Trinkglas ebenfalls schwer zu bestimmen, aber grüne Blattzier tritt bei sogenannten 
syrisch-fränkischen Gläsern auf, die im 13. und in der ersten Hälfte des 14. Jahrhunderts aus 
dem Nahen Osten und später auch aus Venedig importiert wurden.53 Aus späteren und 
früheren Epochen sind solche Verzierungen nicht bekannt. Es handelt sich dabei um Trink­
geschirr einer gehobenen sozialen Schicht, jedoch nicht um extrem seltene Luxusgüter. Bei 
dem als Kompaßlampe angesprochenen Gegenstand könnte es sich um ein Räuchergefäß 
gehandelt haben. Vergleichbare Stücke, die aber meist noch einen durchbrochenen Deckel 
besitzen, wurden vorwiegend im 11./12. Jahrhundert hergestellt, sind aber auch noch für 
das 13. und 14. Jahrhundert belegt. 54 Falls es sich nicht um eine solches Räuchergefäß, son-
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dem rarsächlich um eine Lampe gehandelt haben sollte, stellt sich die Frage nach dem 
Brennstoff. Leider ist nicht bekannt, ab welchem Zeitpunkt Ölsaaren in solchem Umfang 
angebaut wurden, daß ihr Öl für Leuehrzwecke in großem Umfang Verwendung finden 
konnte. Waltran dürfte in ausreichenden Mengen vor dem 17. Jahrhunden in Nordeuropa 
kaum zur Verfügung gestanden haben. Anderseits war eine Fettmasse von butterartiger 
Substanz, Unschlitt, im Mittelalter ein häufiger Brennstoff für Lampen. Dabei handelt es 
sich aber gewöhnlich um offene Schalen mit einfachen Dochten. 55 Sowohl das Glas als auch 
das Räuchergefäß(?) können kaum zur Ausrüstung des Wracks gerechnet werden und 
repräsentieren daher eher Teile der Ladung oder der Führung. 
Das überlieferte Längen-Breiten-Verhältnis des Rumpfes von 1:3 fügt sich gut in das Bild 
anderer spätmittelalterlicher Fahrzeuge ein. Aus den Abmessungen des erhaltenen Teiles 
des Rumpfes (17,83 x 5,02 m) läßt sich ganz grob eine Tragfähigkeit von etwa 50 t ableiten. 
Mit dieser Größe, die sich ebenfalls nur schätzungsweise in 25 Last umwandeln läßt, da die 
exakte Größe dieser Maßeinheit nicht zu ermitteln ist56, gehört das Fahrzeug in die Gruppe 
II nach Wolf und repräsentiert so ein kleineres Schiff in der OstseeY Der mittelalterliche 
Name für Schiffe dieser Größen ist nicht eindeutig überliefert, aber 1403 wurde für den 
Deutschen Orden ein Fahrzeug mit 24 Last gebaut, das in den Quellen als kreier bezeichnet 
wird.58 Umgekehrt existieren auch noch andere Bezeichnungen für Schiffe dieser Größe, 
und selbst Schiffe von 100 Last werden noch unter diesem Begriff aufgeführt (Tab. 1). Bei 
der Betrachtung dieser Tabelle muß aber berücksichtigt werden, daß die Hälfte aller Nen­
nungen auf Urkunden des Deutschen Ordens vom Anfang des 15. Jahrhunderts zurück­
geht. Die mittelalterliche Benennung des Schiffstyps von Danzig-Erösen kann deshalb 
nicht ermittelt werden. Als sicher kann nur gelten, daß dieser auf Grund seiner geringen 
Bauweise nicht als Kogge bezeichnet wurde. Die Bauweise gleicht auch nicht der des 
Wracks von Bremen von 1380, und deshalb kann das Wrack nicht zum IJsselmeertyp 
gerechnet werden. Die unzureichende Überlieferung erlaubt leider keine genauere schiffs­
historische Zuweisung. 
Zusammenfassend kann festgestellt werden, daß sich der Fundort im heutigen Basen 
Wladislawa IV im Hafen von Danzig lokalisieren läßt. Das Alter des Wracks muß dagegen 
unsicher bleiben. Jedoch deckt sich eine zeitliche Einordnung in das 13. oder in die erste 
Hälfte des 14. Jahrhunderts, die sich durch das Glas ergibt, mit allen anderen datierbaren 
Aspekten des Wracks. Dagegen spricht nur das angeblich fehlende Heckruder, wofür es 
aber Erklärungen gibt. Die Größe des Fahrzeugs paßt gut zu anderen Beispielen aus der 
Ostsee. Die zeitgenössische Typbezeichnung muß ebenfalls offenbleiben, jedoch ist der 
Begriff Kogge auf keinen Fall zutreffend. Das Glas und das Räuchergefäß(?) deuten an, daß 
das Wrack zuletzt eine gemischte Ladung mit sich führte. Vermutlich ging das Fahrzeug an 
der offenen Küste verloren. Bei der Strandung oder bei Bergungsarbeiten kamen minde­
stens zwei Menschen ums Leben, deren Skelette aufgefunden wurden. Die oberen Teile des 
Rumpfes wurden entweder bei den Bergungsarbeiten entfernt oder durch die Brandung 
zerschlagen, während der untere Teil einsedimentierte und so erhalten blieb. Es ist sehr 
bedauerlich, daß 1872 kein Versuch unternommen wurde, die gut konservierten Schiffsteile 
zu erhalten, wie man es neun Jahre früher mit dem Nydam-Boot erfolgreich getan hatte. 
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Größe Schute Ewer Bardze Kreyer Kogge Holk Jahr Quelle 
in Last 
7-9 X 1462 Vogel, S.  505 
14 X 1 4 1 6  Vogel, Tab. II 
15 X 1454 Vogel, S.  502 
20 X 1408 Vogel, Tab. I! 
24 X 1403 Vogel, Tab. II 
25 X 1387? Vogel, S. 500 
30 X 1449 Wolf, S. 22 
32 X 1242 Heinsius, S. 1 01 
34-36 X 1407 Vogel, S.  501 
30-40 X 1 462 Wolf, S. 2 1  
43 X 141 1 Vogel, S. 501 
45 X 1242 Hei nsius, S.  I 01  
so X 1456 Vogel, S. 50 I 
5 1  X 1387 Vogel S. 494 
ca. 60 X 1358 Vogel, S. 500 
60 X 1420 Wolf, S. 2 1  
60 X 1387 Vogel, Tab. III 
65 X 1 408 Vogel, Tab. I! 
70 X 1408 Vogel, S. 500 
70 X X 1422 Wolf, S. 2 1  
80 X 1449 Vogel, S. 499 
80 X 1407 Vogel, Tab. li 
90 X 141 1  Vogel, S. 502 
90 X 1407 Vogel, Tab. II 
90 X 141 1  Vogel, Tab. I! 
90 X 1402 Vogel, Tab. li 
90 X 141 1  Vogel, Tab. II 
90 X 1242 Heinsius, S. 101 
90 X 1408 Wolf, S. 20 
90? X 1460 Vogel, Tab. I1I 
95 X 1 403 Vogel, Tab. III 
100 X 1408 Vogel, Tab. II 
100 X 1 403 Vogel, Tab. Il 
100 X 1406 Vogel, Tab. II 
1 00 X 1 408 Vogel, Tab. II 
1 1 5  X 1 407 Vogei S. 494 
1 1 8 X 1241 Heinsius, S. 95 
120 X 1403 Vogel, Tab. II 
1 20 X 1407 Vogel, Tab. II 
120 X 1 408 Vogel, Tab. li 
120 X 1451 Vogel, Tab. III 
120 X 1 338 Heinsius, S.  I 02 
125 X 1241 Heinsius, S. 88f. 
130 X 1 402 Vogel, Tab. IT 
ca. 130 X 1403 Vogel, Tab. III 
130 X 1404 Vogel, Tab. TI 
130 X 141 0  Vogel, Tab. li 
130 X 1 4 1 1  Vogel, Tab. I! 
130 X 1439 Vogel, Tab. III 
140 X 1 402 Vogel, Tab. ll 
140 X 1404 Vogel, Tab. II 
1 40 X 1409 Vogel, Tab. II 
150 X 1403 Vogel, Tab. Il 
150 X 1409 Vogel, Tab. II 
ISO X 1409 Vogel, Tab. I! 
180 X 1 438 Vogel, Tab. lli 
200 X 1 4 1 6  Vogel, Tab. I! 
Tabelle 1 Schiffsbenennungen und Tragfähigkeit. Nach: Heinsius, Frühzeit (wie Anm. 1 ), Vogel, See-
schiffahn (wie Anm. 33), Wolf, Tragfähigkeit (wie Anm. 29) 
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When Pau l  H e i n s i u s  w rote h i s fu ndame ntal  m o n og ra p h  on the ves s e l  of the early Han­
seatic per iod,  only very few a rchaeolo g i cal fi n d s  were ava i l a b l e  for study. ln the 
meantime the basis of arc haeologica l  material  has i n c reased s u bstantia l l y  and,  parti­
c u lar ly i n  connection with  t h e  fi n d i n g s  of re l ated s c i e ntific b ra n c h e s ,  m o re c o m p lete 
h i storical  concl u s i o n s  can now be d ra w n .  lt has been pos s i b l e ,  for e x a m p l e ,  to deter­
m i ne the l ocat ion and d ate of the Vej b y  w rec k's h u l l  construct i o n :  Easte rn Pruss ia ,  
1 3 7 1 -7 2 .  O n ly a few years after its lau n c h i n g ,  on the way back from t h e  Wes t ,  the 
ve sse l  sank i n  ba i last off the Dan i s h  coast .  T h e  B remen Cog of 1 3 8 0  provided a m p l e  
evid e nce of the m a n n e r  i n  w h i c h  t h e  h u l l  h ad been b u i l t ,  and n e w e r  fi n d s  s h e d  l i g h t  
on a n u m ber o f  oth e r  tec h n i cal  so lut ions  for t h e  construction o f  Late M e d ieval ves­
s e l s .  lt was proposed t hat h u l l s  con structed in a m a n n e r  s i m i la r  to t h at of the B re m e n  
w reck of 1 3 8 0  be refe rred t o  as the lj s s e l m e e r  type. Oth e r  fi n d s  h ave not y e t  b e e n  
eva l u ated b y  t h e i r  excavators a n d  are t h u s  st i l l  await i ng archaeo l o g i cal c l a s s i ficat i o n .  
As e a r l y  a s  1 8 7 2 ,  t h e  construction o f  a h a r b o u r  b a s i n  a t  Gdans k-Brzezno l e d  to the 
d i scovery of a w e l l - p reserved w reck,  which was n everth e less  i m m e d iately d e stroye d .  
Fortu nate ly, a detai led newspaper report has s u rvived, contai n i n g  a w o o d c u t  d e pi ct­
ing the p rocee d i n g s .  Although t h i s  fi n d  is occas i o n a l ly m e nt ioned - and g e n e ral ly  
refe rred to as  a cog - i n  the I i te ratu re o n  t h e  s u bj ect ( i n c l u d i n g  t h e  H e i n s i u s  work) ,  i t  
has never been c rit ical ly i nvestigate d .  For m e t h od ical reaso n s ,  the o r i g i n a l l y  p ro­
posed e l eventh-ce n t u ry dat i n g  of the vessel  i s  e n t i re ly u n fou nded . From a n  archaeo­
log ical  point of view, t h i s  assu m pt ion i s  s u p ported o n l y  by the oste n s i b l e  Iack of a 
stern rudder, w h i c h  p rove n ly d i d  n ot e x i st u n t i l  t h e  twe lfth centu ry. Yet t h e re is good 
reason to d o u bt t h at this  observat ion corre s p o n d s  to fact .  The descript ion of t h e  
h u l l 's construction and form al lows no tem poral  c lassifi cation w h atsoever. The frag­
m e n t  of a decorative d r i n k i n g  g lass reporte d l y  fou nd in the h u l l  was pre s u m ab l y  
man ufactured i n  the t h i rteenth o r  fi rst ha lf  of t h e  fo urteenth century, t h u s  p rov i d i n g  
a b as i s  for the dat ing o f  the wreck.  The h u l l  c o n struction does n o t  corre s p o n d  to that 
of the B remen cog of 1 380. This c i rc u mstance and the s ma l l  s i ze of the vessel of 
G d a n s k- Brzezno run counter to t h e  as s u m pt i o n  t hat it i s  a cog . 
Re m a rq u es archeolog i q u e s  s u r  l e  n av i re d u  d e b u t  d e  Ia per iode 
han seat i q u e  
Resurne 
Lorsque Paul H e i n s i u s  red igea son o uvrage d e  fand s u r  le  navi re d u  debut  d e  I a  peri­
ode hanseat i q u e ,  peu d 'epaves se trouvaient  a sa d i sposit ion.  Entrete m p s ,  I a  base du 
mater ie t  archeolog i q u e  a c o n s i d e ra b l e m e n t  aug m e nte . De s u rcrolt, et  taut particu­
l i e re m e n t  en re lation avec les  res u l tats o bte n u s  dans les d i s c i p l i nes avo i s i nantes,  des 
d e d uct ions p l u s  sati sfaisantes s u r  l e  p l a n  h i storiq u e  sont mai ntenant p e rm i se s .  En ce 
q u i  concerne l 'e pave de Vej by, par e xe m p l e ,  il a ete pos s i b l e  de dete r m i n e r  q u e  l 'e po­
q u e  d e  construction de Ia coq u e  re montait  a 1 3 7 1 /72 dans Ia reg i o n  de Ia Prusse 
22 
or ientale.  A p e i n e  q u e l q u e s  annees p l u s  tard , le nav i re bai laste s o m b rait d ej a  devant 
I a  cöte danoise,  l o rs d e  son voyage d e  reto u r  de l 'ouest.  A cöte de Ia m ethode de con­
struction typ i q u e  de I a  coq u e ,  m i se a j o u r  s u r  l 'e p ave b re m o i s e  d e  1 3 80 , de n o uvel­
les  d ecouvertes o n t  p e r m i s  de c o n n altre d'autre s  s o l u t i o n s  tech n i q ues concernant 
l 'arc h itectu re d e s  n av i re s  a I a  fi n  du M oyen Äg e .  Pou r  les  coq u e s  dont I a  construction 
se rapproch e nt d e  l 'e pave d e  Bre m e  d e  1 3 80 ,  i l  a ete s u g g e re d e  l e s  reg ro u p e r  sous I a  
d e n o m i nati o n :  «type lj s s e l meer».  Po u r  les autres d ecouve rtes,  l e  c lassement arc heo­
l og iq u e naval doit e n co re atten d re l 'ex pe rti se des archeolog u e s - p l o n g e u rs .  En 1 8 72 
d ej a ,  l 'amenagement d'u n bassin  dans le  port d e  G d a n s k/Brze z n o  m e na a I a  d ecou­
ve rte d'une e pave trE�S b i e n  conservee,  q u i  fut mal h e u re u s e m e nt tout de S U ite d e mo­
l i e .  M a i s ,  par c h an c e ,  i l  e x i ste un art ic le  d etai l l e  avec une g ravu re concernant cet 
eve nement.  Bien que dans I a  l i tte rat u re ,  ai n s i que chez H e i n s i u s , i l  soit occas ion­
n e l l e m e nt fait refe re n ce a cette deco uve rte e n  tant  que Kog g e ,  i l  manque j u sq u'a 
p resent une i n te rp retatio n  cr i t ique.  La d atat ion du 1 1 e s i ec le ,  p roposee i n it ia lement,  
qu i  ne re pose sur  aucune base method i q u e ,  ne peut etre rete n ue .  S u r  l e  plan de 
l 'archeolog i e  n avale,  I a  s e u l e  raiso n etayant cette d atat ion s e ra it  l 'absence probable 
du g ouvern a i l  m e d i a n ,  dont l 'existence a p u  etre d o c u m e ntee s e u le m e nt a part i r  d u  
1 2 e s iec le .  D ' u n  autre cöte, i l  pers iste des doutes j u st ifies refutant q u e  cette Obse r­
vat i o n  co rres ponde a u x  faits .  La d e s c ri pt ion de Ia construct ion et d e  Ia fo rme de I a  
coq u e  n 'autori se a u c u n  c l assement c h ronolog i q u e .  L e  m o rceau d 'u n  g o b e l e t  e n  verre 
deco re p rete n d u  p rove n i r  d e  l 'i:�pave ,  et q u i  a u rait ete fab r i q u e  au 1 3 e ou dans I a  p re­
m i e re moitie du 1 4e s i e c l e ,  permettrait a i n s i  d e  s i t u e r  un p o i n t  de repere q uant a Ia 
d atati on de l'e pave . La methode d e  construction d e  I a  coq u e  n e  corres pond pas a cel le  
d e  l 'e pave d e  Breme d e  1 380.  C'est p o u r  cette raison et du fai t  que l e s  d i me n s i o n s  
s'averent trop e x i g u e s ,  q u ' i l  n e  p e u t  s'ag i r, d a n s  l e  c a s  d e  I a  deco uverte de G d a n s k/ 
Brzezno,  d ' u n e  Kog g e .  
